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(54) Tille: MOTOR VEHICLE SENSOR ARRANGEMENT FOR DETECTING AN IMPACT 

(54) Rezctchnang: SENSORANORDNuNG FOR EIN KRAFTTAHRZEUG ZUM ERKENNEN EINES AUFPRALLS 
(57) Abstract 

The invention concerns » moinr vehicle sensor ar- 
rangement for detecting an impact, the censor arrangement 
comprising a device (U. 12) for detecting an acceleraiion 
(LSI. LS2, QSI, QS2) in each vehicle half (LH, RH) rel- 
ative to the vehicle longitudinal axis <A-A*). Each device 
(II. 12) comprises iwo acceleration sensoTs (HI, 112. 
121. 122) wiih diffcrenrty directed sensitivity axes. 

(57) Zurammtn Fussunq 

Bine Semoranordnung fUr dn KraflfahT«euj| 2um 
Erkennen elnes AufpraHs wcist cine Vorrichtung ( 11, 12) 
zum Aufnchmcn eincr Beschlcumgung (LSI, LS2. QSl, 
QS2) in jeder Kjihrzeughiilfte (LH, RH)> bezogen auf die 
Fahrzeuglflngsachsc (A- A'), auf, wobci jede Vorrichtung 
(11. 12) r*ei Bc^chleunigungssensoTcn (111. 112, 12], 
122) mil unterschicdlich gcrichtotcn Empfindlichkeitsach- 
sen enthillt. 
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Beschreibung 

Sensoranordncng far ein Kraf tf ahr zeug zum Erkennen eines Auf- 
pralis 

5 

Die Erfindung berrif ft eine Sensoranordnung fiir ein Kraft- 
fahrzeug zum Erkennen eines Aufpralis. 

Eine Sensoranordnung ftir ein Kraf tf ahrzeug zum Erkennen eines 
10 Aufpralls bzw einer Verzogerung wird vorzugsweise in einer 

Steueranordnung far mindestens ein Ruckhal tercd tt el des Kraft- 
fahrzeugs verwendet . Zeitgemafce Sensoranordnungen erkennen 
Verzogerungen parallel und quer zux Fahrzeuglengsachse. Z.eit- 
gernaBe Insassensschut zsysteme fUr Kraf cfahrzeuge weisen dem- 
15 entsprechend eine Steueranordnung rair einer soichen Sehsoran- 
crdnung auf, sowie mindestens ein Ruckhaltemittel zum Seitsn- 
auf prallschutz in jeder FahrzeughSltte und mindestens ein 
Ruckhaltemittel zum Frontauf pral lschut z . Bei ersteren Riick- 
haltemitteln handeit es sich vorzugsweise urn Seit enairbags 
20 und/oder Kopfairbags, bei letzeren vorzugsweise um Fahrer- 
und/oder Bei f ahrerairbag und/oder Gurtstraf fer. 

Ein in der nachvere f f entlichten DE 44 25 846 Al vorgeschlage- 
nes Insassenschu tzsystem zum Erkennen eines Sei tenaufpralis 

25 weist eine Sensoranordnung auf, die je einen in rien Seitentu- 
ren angeordneten Querbeschleunigungssensor enthalt, welcher 
Fahrzeugbeschleunigungen quer zur Fahx zeuglangsachse auf- 
nimmt. Zum Erkennen eines Frontaufpralls enthalt die vorge- 
schlagene Sensoranordnung zwei in einem zentralen Steuergerat 

30 um 45 Grad zur Fahr zeuglangsachse versetzt angeordnete Be- 
schleunigungssensorer . Das zentrale Steuergerat weist ferner 
eine Auswerteschaltung auf, die zum einen in Abhangigkeit von 
den Signalen der zentral angeordneten Beschleunigungssensorsn 
das Rttckhaltemittel zum Frontaufprallschutz und in Ab- 

35 hangigkeit von den Signalen der Ouerbeschleunigungssensoren 
die Ruckhaltemittel zum Seitenaufprailschutz auslfcst. 
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Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Sensoranord- 
nuncf zu schaffen, die eine zuverl&ssige Auslosung gewahrlei- 
stet wie auch eine Fehlauslosung verhindert, bei geringem 
Auf wand an Beschleunigungsau f nehmern . 

5 

Die Aufgabe wird durch die Msrtale des Pa t entanspruchs I ge- 
lost . 

Die er f indungsgema.fle Sensoranordnung weist eine Vorrichtung 
10 zum Aufnehmen einer Beschleunigung in jeder Fahr zeugn^l f te - 
bezogen auf die Fahr zeuglangsachse - auf, wobei jede Vorrich- 
tung swei Beschleunigungungssensoren miz u.nterschiedlich ce- 
richteten Empf indlichksi tsachsen aufweist - 

15 Die Eir.pf indlichkei tsachsen der Beschleur;igungssensoren sind 
vorzugsweise in einer durch die Fahrzeuglangsachse und die 
Fahrzeugquerachse festgelegten Ebene ausgerichtet, so da£ je^ 
de Vorrichtung empfindlich ist fur auf das Fahrzeug einwir- 
kende Stdfie rait Verzogerungen in einem beliebigen Winkel zur 

20 Fahrzeugl&ngsachse in dieser £bene, insbesondere auch fur 
Stofte von vorne (0 Grad zur Fahrzeuglangsachse ) und von der 
Seite {90 Grad zur Fahrzeuglangsachse } . 

Vorzugsweise 1st jede vorrichtung ais kompakte*; Bauteii aus- 
25 gebildet. Dabei kbnnen die Beschleunigungs sensoren auf einem 
gemeinsamen TrSger anrageordnet sein. Vorzugsweise enthdlt je^ 
de Vorrichtung eine dichts, die beiden Beschleunigungssenso- 
ren umschlieftende Umhiillung, z.B. ein dichtes Gehause oder 
einen VerguJimantel , durch die die Beschleunigungssensor en vor 
30 Umwel teinf lUssen wie Feuchtigkeit oder Korrosion geschutzt 
werden. Oarait sind die Veer ichtungen untec geringem Materi- 
aleinsat: in wenigen f ertigungstechnischen Schritten her- 
s tellbar . 

35 Jede Vorrichtung ist dezentrai iiu Fahrzeug angeordnet, d-h- 
deutlich von dem mittleren Bereich des Fahrzeugs abgewandt, 
also insbesondere nichu mittig im Fahrzeug etwa am Fahrzeug- 
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tunnel. Damit liefert beispielsweise ein Querbeschleunigungs- 
senscr der ersten Vorrichtung in der linken Fahr zeugha 1 f t e 
be.i einem Sei tenaufprall von rechts ein gegenUber einem in 
der anderen Vorrichtung angeordneten Querbeschleunigungssen- 
5 sor verzogertes Signal . 

Die vorncht'jngen sine vorzugsweise an einem Fahrzeugsitz an- 
geordner.; die sine Vorrichtung beispielsweise am Fahrersitz, 
die andere Vorrichtung am Befahrersiti. Alternativ sind die 
10 Vorrichtungen an Seitanteilen des Fahrzeugs angeordnet; die 
eine Vorrichtung beispe iX sweise an der FahrertUr, die andere 
vorrichtung an der 3e i f ahrertur . 

Mit der er f indungsgemaften S enscranordnung wird insbesondere 
15 ein Schragauf praii dezentral, d.h. nahe am Aufprailort , von 
der jeweiligen Vorrichtung und dort insbesondere von einem 
Langsbeschleunigungssensor der Vorrichtung auf genommen . D&mp- 
fung und fljnsprechzei t des dezentral angeordneten Beschleuni- 
gungssensors sind gegeniiber einem zentral angeordneten Langs- 
20 beschieunigungssensor fur den Schragauf prall deutlich verrin- 
gert, die Sensorempf indlichkeit 1st erhdht. 

Ein wesentlicher Vorteil der e rf indungsgemaflen Sensoranord- 
nung liegtdarin, daft sie 5t5ile aus einer beliebigen Richtung 

25 erkennen kann, daft also StOfie auf das Kraf t fahr zeug von vorne 
von der Seite und von hinten sowj.e schrage StoBe unter einem 
beliebigen Winkel erkannt werden, wobei ein Stoft unabhangig 
von seiner Sto&richcung von beiden Vorrichtungen erkannt 
wird. Die Sensoranordnung ermoglicht also, daft die Signaie 

30 der emen Vorrichtung zur UberprUfung der Signaie der anderen 
Vorrichtung verwendet werden konnen. Dabei sind die Beschleu- 
nigungssensoren nicht blofi redundant ausgefUhrt sondern hin- 
sichtlich einer opt lmierten Signalauf nahme im Fahrzeug dezen- 
tral verteilt- 

35 

Durch die er £indungsgema\f}e Sensoreinrichcung stehen an zwei 
verschiedenen stsllen im Fahrzeug gemessenc Signaie sowohl 
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fur Front-, Seiten- and Schragauf oral 1 zur Verfugung, sodali 
zusatzliche Information Uber den Veriauf eines Stoftes durch 
zeitliche Auswertung der Signale der an unt er s chiedl ichen 
Stellen angeordneten Sensoren gewonnen werden kann. Bei- 
5 spielsweise kann durch eine solchs Auswertung ermittelt wer- 
den, wie die durch einen Aufprall auf das Fahrzeug Ubertrage- 
ne Energie uber die Zeit durch die Fahrzeugkarosserie abge- 
baut wird- 

10 vorzugsweise weisc j ede Vorrichtung einen Langsbeschleuni- 
gungssensor zun Erfassen einer Fahr 2eugbeschi,eunigung in 
Richtung der Fah rzeugl ang sachse und einen Querbeschleuni- 
gungssensor zum Erfassen einer Fahr zeugbeschieunigung quer 
zur Fahrzeuglangsachse auf. Es konnen alternativ auch Be- 

15 schlsunigungssensoren eingesetzt werden, die andere Winkel 
zwischen ihren Empf indl ichkei tsachsen aufweisen. Die Erf in- 
dung wird im folgenden jedach unter Verweodung von Langs- und 
Querbeschleunigungssensoren erlautert . 

20 Eine Steueranordnung fur ein Riickhalt emittel im Kra f t f ahrzeug 
mit der er f indungsgemaJien Sensoranordnung kann insbesondere 
zwei vorteilhafte Weit erbildungen aufweisem 

Zum einem weist die Steueranordnung eine gemeinsame Auswerte- 
25 einrichtung fur alle von den Vorrichtungen geliefereten Be- 
schieunigungssignale au£. Dabei kann jeder Beschleunigungs- 
sensor uber eine eigene elcktrische Leirung mit dec Auswerts- 
einrichtung verbunden sein. Vorzugsweise ist je.de Vorrichtung 
nur uber eine einzige, von beiden Beschleumgungss^nsoren ei^ 
30 ner Vorrichtung gemeinsam genutze Leitung zur seriellen Da- 
tenubertragung, etwa im Mul tipiexverf ahren, mit der Auswerte- 
einrichtung verbunden. Vorzugsweise sind die beiden Vorrich- 
tungen und die Auswerr eeinrichtung Uber einen gemeinsamen Da- 
tenbus zur Dateniibertragung von den Vorrichtungen zur Auswer- 
35 teeinrichtung verbunden, aber auch zur Datenuberubertragung 
vcn der Auswerteeinrichtung zu den Vorrichtungen, beispiels- 
weise zu Diagnosezwecken. 
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Die ftlr beide Vorrichtungen gemeinsam vorgesehene Auswerte- 
einrichtung ist vorzugsweise als Mikrorechner ausgebildet und 
vorzugsweis* in einem zentralen Bereich des Fahrzeucs ange- 
rs ordnet. Abhangig vom Einbauort von weiteren mit der Auswerte- 
einrichtung verbundenen Sensoren bzw dem Einbauort der mit 
der Auswerteeinrichtung verbundenen Ruckhalteraittel ist eine 
zen::rale Anordnung der Auswerteeinrichtung im Fahrzeug von 
Vorteil . 

10 

Vorteil dieser S teueranordnung ist ferner, daft bei Ausfali 
cines Beschleunigungssensors Oder einer gesamten Vorrichtung 
die ausgefallene Funktion durch dis sntsprechenden Bauteiie 
dsr anderen Vorrichtung ubernommen warden kann, 

15 

Alternativ weist eine Auswerteeinrichtung der S teueranordnung 
zwei Auswerteeinheiten auf, wobei jeder Vorrichtung eine Aus- 
werteeinheit zugeordnet ist. Die Auswerteeinheiten sind Uber 
sine Leitung zur Codesignalubertragung miteinander verbunden. 

20 

Bei einer solchen erf indungsgemaften Steueranordnung ist vor- 
zugsweise in jeder Fahrzeugh&I f te ein Steuergerat als kompak- 
l€5 Bauteil angeordnet, das die jeweilige Vorrichtung und die 
jeweilige Auswerteeinhei t enthalt. Die Steuergerate sind vor- 
25 zugsweise an den zuvor fur die Vorrichtungen vorgeschlagenen 
Stellen im Fahrzeug angeordnet . 

Vorteii dieser Steueranordnung ist, dafi bei Ausfali eines Be- 
schleunigungssensors, einer gesamten Vorrichtung cder auch 
30 Bestandteilen einer Auswerteeinhei t die ausgef al lenen Funk- 

tionen durch die entsprechenden Bauteile des anderen Steuer- . 
gerats Ubernommen werden konnen, wobei der Datenaustausch 
liber die Leitung zwischen den S teuergera ten durchgefiihrt 
wird, 

35 

Abgesehen von der Datenieitung zwischen den Auswerteeinheiten 
sind bei dieser Steueranordnung koine in3besondere lancen 
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Leitungen erf ordeclich: Leitungen von den Querbeschleuni- 
gungssensoren zum zentralen Steuergerat Oder auch Leitungen 
von weiteren Sensoreinrichtungen 2.B. zur Si tzbelegungserken- 
nung oder zur Kinders i t zerkennung zu einerr. zentralen Steuer- 
5 gerat entfallen, da bei der sr f inungsgernaften Steueranordnung 
die Steuergerate nahe bei tiiesen Sensoreinrichtungen - etwa 
am Fahrzeugsitz - angeordnet sind. Da instissondere lange Lei- 
tungen anfallig fur Stdrungen sind, wird die die Zuvexlassig- 
fceit Cur das er £ indungsgemafte Insassenschutr.system erhdht. 
10 FUr den Insassen schwerwiegende Folger. durch fehlerhafte Aus- 
bzw Nichtaus l&sung kbnnen vermieden warden. 

Bei alien er f indungsgemaften Steueranordnungen werden ausge- 
wahlte oder ggf alle Beschl eunigungss ignale bzw von ihnen ab- 

15 geleitete Signal© in der zugehOrigen Auswerceeinrich" 

tung/Auswerteeinheit ausgewertet, z.B. mit einem Schwellwert 
verglichen oder algorithmisch verarbeitet. Bei Oberschrei ten 
des Schwellwerts oder Erfullen eines Ausldsekriterixuns bei 
der algorithmischen Verarbeitung wird das betreffende Ruck- 

20 haltemittel, wie beispielsweise ein Seitenairbag oder ein 

Gurtstraffer, ausgelos:. Mehrere Rlickhaltemittel konnen ins- 
besondere ausgewahlt and zeitlich versetzt ausgeldst werden. 

G&mali der Wei terbildungen der er f indungsgema/ieri Steueranord- 
25 nungen werden zwei vorteilhafte lusassenschut zsysteme vorge- 
schlagen, die jeweils die Steueranordnung und zugehbrige 
RUckhaltemittel aufweisen. 

In jedern Fall weist das erf indungsgemafle Insassenschutzsystem 
30 mindestens ein Rtickhal temittel zum Sei tenauf prallschut z in 

jeder Fahrzeughal f te - vcrzugsweise einen Seitenairbag - und 
mindestens ein Ruckhal uemittel zum Frootaufprallschutz , 
beispeiisweise den Fahrerairbag, gewdhnlich aber ein RUckhal- 
temittel zuro Frontaufpralischutz je Fahr zeughal f te - vorzugs- 
35 weise Fahrer- und Beif ahrerairbag - auf, sodafl ein bestmdgii- 
cher Runduxnschutz fur die Insassen gewahrleistet 1st, unab- 
hangig, von welcher Ssite ein Aufprail erfolgt. Die Ruckhal- 
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temittei sind elektrisch mit der Auswertesinrichtung vsrbun- 
den . 

Das Insassenschutzsystem mit einer gemeinsamen Auswerteein- 
5 richtung fur beide Vorrichtungen weis; elektrisch lsitende 
Verbir.dungen zwischen der Auswer teeinr ichtung unci den Rack- 
halt emit teln auf . 

Bei dem Insassenschut zsystem mit zlwci Auswer tee inheiten in 

10 unterschiedlichen Fahr zeugh&lf ten sind zumindest die Ruckhal- 
temittei einer Fahrzeughal f te mit der Auswerteeinhe.it dersel- 
ben FahzeughS If te elektrisch verbunden. Lange Leitungen zwi- 
schen Steuergeraten und Aktoreinrichtungen wie insbesondere 
den Ssitenairbags oder Gurts traf £ ern ent fallen, da die Steu- 

15 ergerate raumlich nahe bei den Aktoreinrichtungen angeordnet 
sind. Da insbesondere lange Leitungen anf&llig fur Storungen 
sindy wird die die Zuver l&ssigkei t fur das er f i n dung sgeroS fie 
Insassenschutzsystems erhaht und fur den Insasser. schwerwie- 
gende Folgen durch fehlerhafte Aus- bzw Nichtauslosung konnen 

20 vermieden werden. Durch das erf iodungsgemafte Insassenschutz- 
systems wird bei volier Funktiansf ahigkei t des Systems, also 
der zuveriassigen Auslbsung von Ruckhaltemitteln zum Front- 
und Schrag- und Sei tenaufprallschutz zum einen Anzahl und 
Lange der Leitungen gegenuber bekannten Inse$senschuti$ysts- 

25 men verringert, was die S tCrs icherhei t des Systems erhdht una 
Lei tungskosten einspart- 

Folgende Steuerver f ahren fur die Fvuckhaltemittel des Insas- 
senschut zsys terns sind vorteilhaft: 

30 

Das Rtickhal temittei zum Frcntauf pral lschut z in der linken 
Fahr zeughalf te wird zumindest abhangig vom Langsbeschleuni- 
gungssignal des L&ngsbeschleuniguhgssensors in der linken 
Fahrzeughalf te ausgelttst. Zus&tzlich ist in vorteilhaf ter 
. 35 Weise das Steuer- bzw AuslOsesignal abhangig vom L^ngsbe- 

schleunigungssignal des in der reenter. Fahrzeughal fte ange- 
ordneten Beschieunigungssenscrs, der somit eine Schutz runkt i- 
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on ahnlich einem Saf ing-Sensor ubernimmt . Das steuex-vsrfahren 
gilt fur das RUckhalterai ttel zum Frontauf prallschutz in der 
rechten Fahrzeughalf t e in entsprechender Weise. 

5 Das Ruckhaltemittel zum Sei tenauf prallschutz in der linken 
Fahrzeughalf te wird zumindest abhangig vom Cuerbeschleuni- 
gungssignal des Querbeschl eunigungssensors in der linken 
Fanrzeugh&if te ausgeltfst. Zusatzlich kann das Steuer- bzw 
Auslosesignal abhangig vom Querbeschleunigungss ignal des in 
10 der rechten Fahr zeugh&l f te angeordneten Beschl eunigungssen- 
sors, der die Schut if unktion eines Saf ir.g-Sensors Cberninumt - 
Das Steuerverfahren gilt fur das RUckhal tsmittel zum Seiten- 
aufprailschut z lx\ der rechten Fahr zeughalf te in entsprechen- 
der Weise. 

15 

Jeder als Saf ing-Sensor verwendete und vorzugsweise testbare 
Beschleunigungssensor zusammen rait einer zugehorigen Auswer- 
teroutine Ubernimmt die Funktion einer herkammlichen Schut- 
zeinrichtung wie eines gewohnlich nicht tsstbaren mechani- 

20 schen Beschleunigungsschal ters xnit einer relativ niedrigen 
Ansprechschwelle, die in jedem Fall niedriger ist als eine 
dein iuaiigebiichen Sensor zugeordnete Schwelle, sodafi durch die 
Schutzeinr ichnung ein Zeitfenster vorgegeben wird, innerhalb 
dessen der makgebende Beschleuniguncrssensor eine Aus lb seen t- 

25 scheidung herbeif uhren muJi . Eer sog. Saf ing-Sensor verhindert 
bei fehlerhaftem maJigebl ichen Sensor ein Ausl6sen des Tiuge- 
ordneten Ruckhaltemittels > 

Zum anderen kann einer der Langsbeschleunigungssensoren als 
30 maAgebender Sensor fur das Auslbsen aller Riickhaltemit tel zum 
Frontauf prallschutz best immt sein. Abhangig vom Langsbe- 
schleunigungs signal dieses Langsbeschl eunigungssensors wird 
das/werden die Ruckhaltemittel zum Frontauf prallschutz ausge- 
lost, egal auf welcher Fahr zeugsei te sie angeordnet sind. 
35 Der andere Langsbeschleunigungssensor ubernimmt die Funktion 
eines Saf ing-Sensor s . 
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In einer weiteren Weiterbildung der Erfindung werden die 
ROckhaltemi ttel einer Fahr zeughSlf ze abhangig von Winkel und 
Starke eines Auf pral Ivektors gesteuert, welcher aus dem 
Langsbeschleunigungs signal und Querbeschleunigungssi gnal der 
S entsprechenden Sensoren in derselbeo Fahr zeughalf te gebildet 
wird. Vorzugsweise wird die Vektorber echnur.g auch fur die 
Sensorsignale der Sensoren in der anderen Fahr zeughalf te 
durchgefuhrt und darait das Ergebnis der Sensoren in der er- 
sten Fahrzeughalf te uberprO.ft. In Sinne einer Schutz f unktion 
10 wird ein Auslosen verhindert , wenn die Verktorergsbnisse der 
beiden Fahr zeughal f ten nicht in etwa tibereinstimmen . 

Bei Mi teinbeziehen der aufprallort f ernen Sensorsignale in die 
Ausioseentschsidnung fOr aufprallnahe Ruckhal temi t tel irc 5in- 
15 ne einer Schut z f unkt ion gegen Fehlausiosungen muJi berucksich- 
tigr werden, daft die aufprallf ernen Sensoren karosserieabhan- 
gig zeitverzogerte und gedampfte Signale liefern. 

Bei einem Insassenschut zsystem mit einer gemeinsamen Auswer- 
20 teeinr ichtung fur beide Vorrichrungen werden vorbeschriebene 
Steuerverfahren von der Auswerteeinrichtung durchgefuhrt. 

Bei einem Insassenschut zsystem mit einer Auswerteeinhei t je 
vorrichtung werden die einzelnen 3erechnungen auf die Auswer- 

25 teeinheiten verteilt: Vorzugsweise Ubernimmt jede Auswerte- 

einheit die Auswertung der Sensorsignale der ihr zugeordneten 
Sensoren. Die Auswer teergebnisse werden uber die Da tenlei tung 
zur anderen Auswerteeinhei t ubermittelt und dort entsprechend 
der S teuerverf ahren weiterverarbeitet. Alternativ kcnnen auch 

30 zumindest ausgewahite Sensorsignale von der einen zur anderen 
Auswerteeinhei t iibertragen werden, 

Weitere zweckm&flige Ausges tal tungen der Erfindung sind in den 
Un ter an spr ilchen gekennzeichnet ♦ 

35 

Ein Ausf Uhrungsbeispiel der Lrfindung wird im folgenden an- 
hand der Zeichnung naher erlautert. Es zeigen: 
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Figur 1: Eine Draufsicht auf ein symbciisches Fahrzeug mit 
eineia er f indungsgemaEen Insassenschutzsystem, und 

Figur 2: Ein© Draufsicht auf ein symbolisches Fahrzeug rnit 
5 einem weiteren erf indungsgemaflen Insassenschutzsy- 

stem. 

Gleiche Elemente sind f i gurenUbergrei f end durch die gleichen. 
Bezugszeichen gekennzeichnet . 

10 

Figur 1 zeigt ein Fahrzeug FZ mit einem er f indungsgemaBen In- 
sassensschutzsys tern. Die Fahr zeuglancsachse A- A ' und die 
Fahrzegquerachse B-B' sind angedeutet . In der linken und 
rechten Fahr zeughalf te LH und RH ist jeweils eine Vorrichtang 
15 II bzw 12 zurti Erkennen einer Beschleunigung angeordnet . Jede 
Vor richtung 11 enthalt einen Langsbeschleunigungssensor 111 
bzw 121 und einen Querbeschleunigungssensor 112 bzw 122. Die 
Empf indlichkei tsachsen der Beschleunigungssensoren 
111,112,121,122 sind durch Pfeile angedeutet . 

20 

An eine zentral im Fahrzeug FZ angeordnete Auswerteeinrich- 
tung 2 werden folgende Signale von den Vorrichtungen 11 und 
12 geiiefert, wobei jede Vorrichtung 21 und 12 Uber nur eine 
Leitung mit der Auswerteeinrichtung 2 verbunden ist: Ein er- 

25 stes Langsbeschleunigungssignal LSI des ersten Langsbeschleu- 
nigungssensors 111/ ein erstes Querbeschleunigungss 1 gna 1 QS1 
des ersten Querbeschleunigur.gssensors 112, ein zweites Langs- 
beschleunigungssignal LS2 des zweiten Langsbeschleunigungs- 
sensors 121 und ein zweites Querbeschleunigungssigr-al QS2 des 

30 zweiten Querbeschleunigungssensors 122. 

Von der Auswerteeinrichtung 2 werden Steuersignaie S 1 , 52, £3 
und S4 gemaft vorbeschriebenen Steuerverf ahren an einen Fah- 
rerairbag 411, einen linken Seitenairbag 421, einen Beifah- 
35 rerairbag 412 und einen rechten Seitenairbag 422 geliefert. 
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Figur 2 zeigt ebenfalls ein Fahrzeug FZ mit einem erfindungs- 
gemafcen Insassenschutzsystem. Die Vorrichtungen 11 und 12 zum 
Erkennen einer Beschleunigung entsprechen denen aus Figur 1 . 
Jede Vorrichtung 11 bzw 12 ist elektrisch nit einer zugeord- 
5 neten und, raumlich bei ihr angeordnetsn Auswerteexnheit 21 
bzw 22 verbundsn. Je eine Vorrichtung 11 bzw 12 and sine Aus- 
werteeinheit 21 bzw 22 cilden zusammen ein Steuergerat 31 bzw 
32. Die Auswerteeinheit 21 in der linken Fahr zeughalf te lh 
ist elektrisch mit dem Fahrerairbag 4 i 1 und dem linken Sei- 

10 tenairbag 421 verbunden, die Auswerceeinhei t 22 in der rech- 
ten Fahrzeughalf te mit dem Bei f ahrerairbag 422 und dem reen- 
ter* Seitenairbag 422. Die Auswerteeinheiten 2.1 und 22 sind 
uber eine Leitung 3, z.B, einem CAN-Bus, elektrisch miteinan- 
der verbunden. Uber die Leitung 3 konnen weitere Steuerger&te 

.15 miteinander verbunden sein und Dacen austauschen. 
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Patentanspriiche 

1 .Sensoranordnung fur ein Kraf tf ahr leug zum Erkennen eines 
Aufpralls, mit einer Vorrichtung (11,1?} zum Aufnehmen einer 
5 Beschleunigung ( LSI , LS2 , QS1 , Q32 ) in jeder Fahrzeughalf te 

(LH, RH) , bezogen auf die Fahrzeuglangsachse (A-A' ) , wobei je- 
de Vorrichtung (11,12) zwei Beschleunigungungs sensoren 
(111,112,121,122) mit unterschiedlich gerichteren Empfind- 
lichkeitsachsen aufweist . 

10 

2, Sensoranordnung nach Anspruch l r bei der jede Vorrichtung 
(11,12) einen Langsbeschleunigungssensor (111,121) sum Erfas- 
sen einer Fahr zeugbeschieunigung in Richtung der Fahrzeu- 
glangsachse (A-A' ) und einen Querbeschleunigungssensor 

15 (112,122) zum Erfassen einer Fahrzeugbeschieunigung quer zur 
Fahrzeuglangsachse (A-A') aufweist. 

3. Steueranordnung fUr ein RUckhal temittei in einem Kraft- 
fahrzeug mit einer Sensoranordnung nach einem der vorherge- 

20 henden AnsprUche, mit einer Auswerteeinr ichtung (2) zum Aus- 
werten der von den Vorrichtungen (11,12) geliexerten Signal© 
(LSI , LS2, QS1, QS2 } und zum Erzeugen eines Steuers ignals (S) 
fur das RUckhaltemittel (4) abhangig davon. 

25 4. Steueranordnung nach Anspruch 3, bei der die Auswerteein- 
richtung (2) in einem mittleren Bereich des Fahrzeugs (FZ) 
angeordnet ist. 

5, Steueranordnung nach Anspruch 3, bei der die Auswerteein- 
30 richtung (2) zwei Auswer teeinhei ten (21,22) aufweist und je 

eine Auswer teeinhei t (21,22) einer Vorrichtung (11,12) zuge- 
ordnet ist, und bei der beide Auswerteeinhei ten (21,22) uber 
eine Leitung (3) zur Codes ignalubertragung miteinander ver- 
bunden sind. 

35 

6 . Steueranordnung nach Anspruch 5, 
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- mit zwei Steuergeraten (31,32), wobei jedes steuergerat 
(31,32) eine Vorrichtung (11,12) und eine Auswerteeinheit 
(21,22) aufweist, unci 

- bei der das sine Steuergerat (31) in der linken Fahrzeug- 
5 halfte (LH) und das andere Steuergerat [32 ) in der rech:en 

Fahrzeughalf te (RH) angeord.net ist. 

7. Insassenschutzsystem mit einet St eueranordnung nach einem 
der AnsprUche 3 bis 6, 

10 - nit mindestens einem Riickhaltemi ttei (42) zum Seitenauf- 

prallschutz in jeder Fahrzeughalf te (LH,RH) und mit minde- 
stsns einem Ruckhal temi ttel Ml) zum Frontaufprallschutz, 

- bei dem die RUckhal temittel (41,-12! elektrisch mit der Aus- 
werteeir.richtung (2! verbunden sind. 

15 

8. Insassenschutzsystem nach den AnsprUchen 5 und 7, bei dem 
die in der linken Fahrzeughalf te (LH) angeordneten Ruckhalte- 
mittel zum Seitenauf prallschut z (421) und zum Frontauf prall- 
schunz (411) elektrisch rait der in der linken Fahrzeughalf te 

20 (LH) angeordneten Auswerteeinheit (21) verbunden sind, und 
bei dem die in der rechcen Fahrzeughalf te (RH) angeordneten 
RUckhaitemittei zum Seitenauf prallschut z (422) und zum 
Frontaufprallschutz (412) elektrisch mit der in der rechten 
Fahrzeughalf te (RH) angeordneten Auswerteeinheit (32) verbun- 

25 den sind. 
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Control unit for a vehicle occupant protection system 
of a vehicle 



A vehicle occupant protection system contains a central 
25 control unit (1) to which two acceleration sensors (8, 
9) which are respectively arranged at opposite edges 
(17, 18) of the vehicle are connected. The two 
acceleration sensors (8, 9) sense accelerations acting 
transversely with respect to the longitudinal axis of 
30 the vehicle. The acceleration values (E8, E9) of the 
two acceleration sensors (8, 9) are offset in relation 
to one another in the event of a triggering decision in 
order to check their function. As a result, an 
acceleration sensor which senses in the y direction can 
35 advantageously be eliminated in the control unit (1) . 
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Description 

The invention relates to a control unit for a vehicle 
occupant protection system of a vehicle. 

5 

WO 94/11223 discloses a control unit for a vehicle 
occupant protection system which has an air pressure 
detector in or on a side part of a vehicle, for example 
a vehicle door, as sensor. This sensor serves to detect 
10 a side impact, wherein the control unit evaluates the 
surge-like increase in pressure in the ambient air of 
the sensor which occurs in the event of a traffic 
accident . 

15 The object of the invention is to make available a 
vehicle occupant protection system with fewer sensor 
components * 

The object of the invention is achieved by means of the 

2 0 features of the independent patent claim. 

The head on impact is characterized by the impact of a 
vehicle against an obstacle during which the vehicle 
occupant is thrown forwards in the direction, of travel. 
25 in order to protect the vehicle occupant, sensors sense 
the acceleration of the vehicle. In the event of a head 
on impact, a control unit uses triggering algorithms to 
trigger a front airbag as a function of the sensor 
signals in order to protect the vehicle occupant. In 

3 0 this context, a rapid triggering reaction is necessary 

for optimum vehicle occupant protection. 

The tail end impact is characterized by the impacting 
of a further vehicle against the tail end of the 
35 vehicle. The necessary reaction time is shorter than in 
the event of a head on impact since the vehicle 
occupant is firstly pressed into his seat and then 
thrown forwards. In addition, as well as the fronb 
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airbag for additionally protecting the vehicle occupant 
a seat belt pretensioner may be triggered in a 
precisely timed fashion. 

5 a further type of accident relates to the side impact 
during which an object, for example a further vehicle, 
impacts laterally against the vehicle, for example 
against one of the side doors. For side impact 
protection, inter alia a control unit evaluates the 

10 signals from pressure sensors arranged in the doors or 
from acceleration sensors arranged in the region of the 
doors and triggers one of the side airbags according to 
requirements, in this context, a rapid reaction time is 
necessary due to the short distance between the vehicle 

15 occupant and the vehicle door. 

Furthermore, an acceleration sensor which picks up 
accelerations in the direction of travel (x direction) 
acting on the vehicle is provided in the control unit. 

20 

The invention advantageously cjuickly and reliably 
detects whether an impact has occurred, with low 
expenditure on hardware. Furthermore, the type o£ 
impact is detected and the suitable restraint means is 
25 triggered as a function of the type of impact. 

In this context, a control unit to which at least two 
acceleration sensors are connected is provided in a 
vehicle occupant protection system, said acceleration 

30 sensors respectively picking up acceleration values 
directed transversely with respect to the longitudinal 
axis of the vehicle, in the y direction, and 
acceleration values of the vehicle which are directed 
parallel to the longitudinal axis of the vehicle, in 

35 the x direction or direction of travel. The 
acceleration values which are determined are 
transmitted to the control unit. In this context, each 
of the acceleration sensors preferably picks up both 
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acceleration values in the x direction and acceleration 
values in the y direction. The acceleration sensors are 
arranged inclined here between 3 0° and 45* with respect 
to the y axis tout can also be arranged perpendicularly 
5 with respect to the y axis. 

Reliable categori nation of the type of accident is 
possible from the logical combination of a plurality of 
the abovementioned sensor signals with one another in 
10 the control unit. Furthermore , the logical combination 
permits a cost-effective safing function to be 
achieved, i.e. the detection of a malfunction in the 
sensor, in the data transmission unit or in the 
hardware or software of the control unit. 

15 

One of the acceleration sensors is preferably arranged 
on the left-hand side of the vehicle, for example in 
the region of a B pillar, a seat cross beam or a 
sillboard of the vehicle, and the further acceleration 
2 0 sensor is arranged on the right-hand side of the 
vehicle, for example on the right-hand vehicle door or 
a beam arranged in this area. 

Furthermore, an obliquely inclined/ arranged 

25 acceleration sensor can be attached to each of the 
sides of the vehicle. 

The acceleration values which are sensed by the 
acceleration sensors are preferably transmitted in 
30 digitized form to the central control unit. For this 
purpose, in each case the voltage supply line of the 
respective acceleration sensor is preferably current- 
modulated. 

35 An acceleration sensor which is arranged in the central 
airbag control unit a*id detects in the y direction can 
advantageously be eliminated since the two acceleration 
sensors which are already provided for detecting a side 
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impact on the left hand and right hand sides of the 
vehicle sense accelerations in the y direction, in this 
context, the acceleration sensor of the two such 
sensors lying opposite supplies sensor signals to the 
5 triggering algorithm in the control unit, while the 
other acceleration sensor supplies a safing signal for 
protecting a triggering decision. 

Advantageous developments and embodiments of the 
10 invention are specified in the dependent patent claims. 

The invention will be explained with reference to the 
drawing, in which: 

15 Figure 1 shows a schematically illustrated vehicle 
with a vehicle occupant protection system; 

Figure 2 shows a vehicle occupant protection system 
from Figure 1 with two acceleration sensors? 
20 and 

Figure 3 shows sensor signals frora two acceleration 
sensors for the case of slipping against a 
lateral obstacle. 

25 

Figure 1 is a schematic illustration of a vehicle 10 
which can be moved on its four wheels 11, 12, 13, 14 in 
the direction of travel x. In the present case, the 
direction of travel extends * straight ahead" 

3 0 essentially on the longitudinal axis x of the vehicle. 
The y direction is illustrated transversely with 
respect to the longitudinal axis x of the vehicle, ^e 
vehicle 10 can move, for example, by lateral slipping 
in the y direction or can bring about a change in 

35 direction through cornering. In each case acceleration 
sensors 6, 7, 4, S and side airbags 32, 33, 30, 31 are 
mounted laterally in the region of the front and rear 
doors 19, 18, 16, 17 respectively arranged on the left 
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and right of the vehicle. In the event of a side impact 
by another vehicle or some other object against one of 
the doors 19, 18 , 16, 17, acceleration values are 
picked up by the acceleration sensors 6, 7, 4, 5 and 
5 transmitted as acceleration signals to a central airbag 
control unit 1. The airbag control unit 1 evaluates the 
acceleration signals and, where necessary, triggers the 
corresponding side airbags 32, 33, 30, 31 in order to 
protect the vehicle occupant/ occupants . A side impact 

10 is detected immediately and (Quickly by virtue of the 
acceleration sensors 6, 7, 4, 5 arranged at the edges 
of the vehicle, preferably in the region of the B 
pillar, the seat cross beam or the sillboard 19, 18, 
16, 17, as a result of which the necessary rapid 

15 reaction time is made possible. In this context, an 
acceleration sensor 4 is arranged front right, an 
acceleration sensor 5 rear right, an acceleration 
sensor 6 front left and an acceleration sensor 7 rear 
left. 

20 

An acceleration sensor 2 which senses accelerations of 
the vehicle parallel to its longitudinal axis in the x 
direction is arranged in the control unit: 1, as a 
result of which a head, on impact can be detected. A 

25 left and a right front airbag 35, 3 6 protects the 
respective vehicle occupants on the left and right hand 
vehicle seats 37, 38 against the effects of a head on 
impact. An early crash acceleration sensor 3, which 
senses a head on impact early, is provided in the front 

30 region of the vehicle, for example in the region of the 
bumper or of the front engine compartment. The 
acceleration sensor 3 is used to verify the function of 
the acceleration sensor 2 (safing) in the event of an 
impact . 

35 

The acceleration sensors 4, 5, 6, 7 are arranged with 
their respective sensitivity directions perpendicular 
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to the direction of the vehicle so that they can each 
pick up accelerations in Che y direction. 

The acceleration sensors 2, 3, 4, 5, 6, 7 are connected 
via lines to the central airbag control unit 1* The 
acceleration values which are sensed by the 
acceleration sensors 2, 3, 4, 5, 6, 7 are digitized and 
are preferably transmitted to the control unit 1 by 
means of modulated current. The transmission of 
acceleration values to a central control unit is also 
referred to as the transmission of raw data. 



Various sensor arrangements and sensor combinations 
which can be used to protect vehicle occupants in a 
30 vehicle 10 from Figure 1 are illustrated in Figures 2 
to 4. In this context, the reference signs of features 
with the same function and method of operation are 
retained in all figures, 

35 Figure 2 illustrates a detail of a vehicle occupant 
protection system from Figure 1, in which detail, in 
contrast to the exemplary embodiment in Figure 1, only 
two acceleration sensors 8 and 9 are provided at the 



The restraint means 30, 31 , 32 , 33 which are embodied j 

as airbags are connected to the control unit 1 via j 

15 lines. In the event of an accident which is detected by j 
the control unit 1, a fire command is output to the 
restraint means to be triggered, as a result of which 
the corresponding restraint means are triggered as a 

function of the type of accident. j 

20 j 

A seat belt pretensioner 39 is illustrated by way of j 

example on the left-hand vehicle seat 37. The seat belt j- 

pretensioner is preferably triggered when a head on ; 

impact and roll over are detected, in order to protect i 

25 the vehicle occupant in an optimum way in combination 

with the other restraint means. I 



• 
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edges of the vehicle, said acceleration sensors 8 and 9 
being connected to a control unit 1. The acceleration 
sensor 8 is arranged on the left-hand edge of the 
vehicle, preferably in the region of the 3 pillar. The 
5 acceleration sensor 9 is arranged on the right-hand 
edge of the vehicle, for example in the region of the B 
pillar. The left-hand acceleration sensor 8 is 
positioned perpendicularly with respect to the 
transverse axis ly direction) of the vehicle. The 

10 sensitivity direction S8 of the acceleration sensor 8 
is directed in the y direction and encloses an angle of 
90° with the x axis. The right-hand acceleration sensor 
9 is also positioned perpendicularly with respect to 
the transverse axis (y direction) of the vehicle. The 

15 sensitivity direction E9 of the acceleration sensor 9 
is directed in the y direction and encloses an angle of 
9 0* with respect to the x axis. The acceleration values 
£8(y), E9(y) are output by the acceleration sensors 8, 
9. Each of the acceleration sensors 8, 9 has connected 

20 downstream of it an A/D converter AD and a current 
modulator MOD with which the acceleration values are 
digitized and are modulated. The digitized acceleration 
values are transmitted in modulated form to the control 
unit 1. 

25 

The acceleration values of the two acceleration sensors 
8, 9 are transmitted to the control unit 1 and 
evaluated by it. ITie control unit 1 has an acceleration 
sensor 2 whose ' sensitivity direction B2 extends 
30 parallel to the x axis and whose acceleration values 
are evaluated by the control unit 1. 

In the event of an impact in the • x direction, caused 
for example by a head on impact or tail end impact, the 
35 acceleration values E2 (x) acting in the* x direction are 
evaluated- 
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In the event of an impact in the y direction, caused 
for example by a side impact of a vehicle in the region 
of the left-hand door, the components E8, E9 of the 
acceleration sensors 8, 9 acting in the y direction are 
5 evaluated. The acceleration values E8 (y) , E9(y) are 
offset chronologically with respect to one another in 
the y direction and have a different amplitude, which 
is caused by the deformation of the side region of the 
vehicle. The absolute acceleration value B8(y)){= 

10 location of impact) caused by the impact is higher than 
the acceleration sensor 9 arranged further away from 
the location of impact- The acceleration in the y 
direction acts later on the acceleration sensor 9 than 
on the acceleration sensor 8 owing to the deformation 

15 of the vehicle. Furthermore, in the event of a 
triggering decision in the control unit 1, the 
acceleration values E8 and E9 are placed in relation to 
one another in pairs in order in this way to check the 
functioning (safing) of the acceleration sensors 8 and 

20 9. As a result a central safing sensor which is 
sensitive in the y direction can he advantageously 
eliminated in the control unit 1- 

Figure 3 illustrates a vehicle occupant protection 
25 system from Figure 2 in which the acceleration sensors 
41, 42 are additionally arranged rear left and rear 
right on che vehicle, with their sensitivity direccions 
E41(y> and £42<y> being output to the control unit 1. 
The acceleration sensors 8, 9, 41, 42 can be arranged 
3 0 in the vehicle 10, for example, in accordance with the 
acceleration sensors 6, 4, 7, 5 from Figure 1> 

The additionally present two rear acceleration sensors 
8, 9 permit finer differentiation between the side 
35 impact at the front and side impact at the rear so that 
the seat belt pretensioner 39, the front airbag 35 and 
the side airbags 30, 31, 32, 33 can fire in an 
optimized fashion in terms of their timing as a 
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function of the detected type of impact, Furthermore, 
when a triggering decision is made in the control unit 
1 the acceleration values E8 , E9 , E41, E42 are placed 
in relation with one another in order to check the 
5 functioning (safing) of the acceleration -sensors 8 r 9, 
41, 42, 

Figure 4 illustrates a vehicle occupant protection 
system from Figure 2 which additionally has an 

10 acceleration sensor 43, also referred to as early crash 
sensor, in the front region of the vehicle, for example 
in the engine compartment or on the front part of the 
vehicle. The acceleration sensor 43 is sensitive in the 
x direction and outputs an acceleration value E43 (x) 

15 which, in conjunction with the acceleration values 
E2 (x) of the acceleration sensor 2, ensures or improves 
the correctly timed triggering of the front airbag or 
airbags 35, 36. In addition, in the event of a 
triggering decision the acceleration value E43(x) 

2 0 serves to check the function of the central 

acceleration sensor 2 in the control unit . 

in the real driving mode of a vehicle, a large number 
of parameters, for example impact angles, number and 
25 mass of the vehicles involved, etc, influence the 
accident event, leading to complex signal profiles. 

Further embodiments in which the features of the 
exemplary embodiments from Figures 1 to 4 are 

3 0 appropriately combined are conceivable. 
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Patent claims 

1. Control unit (1) for a vehicle occupant protection 

system of a vehicle (10) to which, a first acceleration ; 

5 sensor (4, S, 9, 42) and a second acceleration sensor j 

(6, 7, 8, 41) are connected, wherein j 

the first and second acceleration sensors (4, 5, 9, 42} ; 

each pick up accelerations transversely with respect to j 

the longitudinal axis (y direction) of the vehicle j 

10 (10), | 

the first acceleration sensor (4,5,9,42,6,7,8, \ 

41) is arranged at the right hand edge of the vehicle, j 

and the second acceleration sensor is arranged at the j 

left hand edge of the vehicle, j 

15 and | 
a further acceleration sensor (2) is provided which 
picks up accelerations which act essentially in the 

direction of travel (x direction) and which is j 

preferably arranged in the control unit (19), j 

2 0 wherein j 

precisely one acceleration sensor (2) is arranged in j 

the control unit (1) . j 

2. Control unit according to the preceding claim., 

25 characterized in that the sensitivity direction (E8, ) 
E9) of the first and second acceleration sensors (8,9) j 
are each oriented essentially parallel to the y axis. j 

3. Control unit according to one of the preceding 
30 claims, . characterized in that a maximum of 2 

acceleration sensors (4, 6, 5, 7, 8, 9; 41, 42) located 
on the edges of the vehicle are provided per side of 
the vehicle. 

35 4. Control unit according to one of the preceding 

claims, characterized in that, the control unit (1) is j 

i 

free of acceleration sensors which are sensitive 
essentially in the y direction. i 
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5. Control unit according to one of the preceding 
claims, characterized in that a further acceleration 
sensor (43) is provided in the front region of the 

5 vehicle, for example in the engine compartment or on 
the front part of the vehicle, 

6. Control unit according to Claim 1, characterized 
in that the acceleration sensors {2, 4, 6, 5, 7, 8, 9; 

.10 41, 42, 43) sense low- frequency acceleration signals, 

7. Control unit according to one of the preceding 
claims, characterized in that the first and second 
acceleration sensors also sense accelerations in the x 

15 direction. 

2 pages of drawings appended 
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